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Abstract: This article discusses the problems of the influence of accelerated freight trains on 
station and distillation intervals, as well as on a simple freight train under 
overtaking. The relevance of this article is due to the fact that irrational dispatch 
regulation of overtaking of freight trains with accelerated trains negatively affects 
the throughput of the railway line. 
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К ВОПРОСУ О ДИСПЕТЧЕРСКОМ РЕГУЛИРОВАНИИ ОБГОНА 
ГРУЗОВЫХ ПОЕЗДОВ 
 
Аннотация: В данной статье рассмотрены проблемы влияния движения ускоренных 
грузовых поездов на станционные и перегонные интервалы, а также на 
простой грузового поезда под обгоном. Актуальность данной статьи 
обусловлена тем, что нерациональное диспетчерское регулирование обгона 
грузовых поездов с ускоренными поездами негативно влияет на пропускную 
способность железнодорожной линии. 
Ключевые слова: пропускная способность, ускоренный грузовой поезд, станционный 
интервал, простой под обгоном. 
 
Стратегия перспективного развития железнодорожного транспорта направлена повышение 
конкурентоспособности сети, но эта задача, в целом по железнодорожному транспорту, 
невозможна без применения инновационных технологий перевозок, а также без предоставления 
принципиально новых транспортных услуг [4]. Для создания такой сервисной услуги, как 
движение ускоренных грузовых поездов необходимо внедрение специализированной системы 
грузовых перевозок, включающей в себя соответствующую инфраструктуру, грузовые поезда 
различной приоритетности, соответствующее информационное обеспечение, оптового 
потребителя транспортной услуги [6]. Созданная система, на принципах логистики, позволит 
поднять уровень конкурентоспособности железнодорожного транспорта, а также привлечь новых 
клиентов, так как будет способна обеспечить высокую скорость доставки грузов, регулярность, 
безопасность, и главное, прогнозируемость сервиса [6]. 
Пропускная способность перегонов для любого графика зависит от величины периода 
графика. Для выявления ограничивающего перегона необходимо определить периоды графика 
всех перегонов. Период графика представляет собой сумму перегонных времен хода и 
станционных интервалов. Величина этих интервалов в свою очередь может меняться в 
ЭНЕРГОСБЕРЕЖЕНИЕ И РЕСУРСОСБЕРЕГАЮЩИЕ ТЕХНОЛОГИИ 
 ВЕСТНИК ТашИИТ №1 2020 69 
зависимости от способов пропуска поездов по раздельным пунктам, а для однопутных графиков – 
также и от способа организации скрещения [3]. 
По утверждению автора, пропускная способность перегона обратно пропорциональна 
величине графика [2]. Для увеличения пропускной способности перегона следует уменьшать 
перегонные времена хода поездов, величину станционных интервалов на станциях, 
ограничивающих рассматриваемый перегон, посредством применения некоего порядка обгона и 
скрещения поездов, а также применять другой тип графика, который положительно влияет на 
повышения пропускной способности [1]. 
Задача расчета пропускной способности сводится к выявлению влияния ускоренных 
грузовых поездов на станционные интервалы. 
Величина интервала поезда отправленного вслед за предыдущим при автоблокировке 
зависит от расстановки светофоров на участке, скорости движения и условий разграничения 
поездов, следующих на перегоне. Разграничение поездов определяется из условия «езды на 
зеленый огонь», а это возможно при разграничении поездов тремя блок-участками (см. рис.1). 
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Рисунок 1. Схема размещения поездов на перегоне при разграничении их тремя блок-
участками 
 
Величина межпоездного интервала при такой схеме будет определяться по следующей 
формуле: 
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где lбл′,lбл′′,lбл′′′ – длина блок участков, м (lбл=1÷2,2 м); l – длина поезда, м; z – расстояние между 
светофором и изолированным рельсовым стыком, м; v – скорость хода поездов, км/ч;Lp – 
расчетное расстояние, м. 
При параллельном графике скорости грузовых поездов одинаковы, т.е. скорость первого и 
вслед идущего поезда равны v1=v2. В этом случае будет приниматься, что поезда будут двигаться 
синхронно на зеленый огонь светофора, разграниченные тремя блок участками. 
При отправлении ускоренного грузового поезда вслед за грузовым поездом v1<v2, расчетное 
расстояние должно быть больше, чем при параллельном графике для пропуска ускоренного 
грузового поезда с установленной скоростью: 
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Интервал обгона зависит от взаимного расположения грузового и ускоренного грузового 
поезда, соотношения их скоростей, условий отправления грузовых поездов перед и после 
ускоренных грузовых поездов и выбора пунктов обгона. Скорость грузового поезда на блок 
участке приближения и при остановке на боковой станции снижается, машинист поезда при виде 
желтого сигнала на светофоре рефлекторно снижает скорость для плавного служебного 
торможения перед следующим светофором с красным огнем. Как видно на рис. 1, отправленному 
вслед за грузовым поездом по зеленному огню с минимальным расчетным расстоянием 
ускоренному грузовому поезду приходится снижать скорость из-за желтого огня или 
остановиться на красный огонь проходного светофора. В зоне обгона при составлении графика 
движения поездов заранее необходимо планировать обгон грузового поезда и для рационального 
пропуска ускоренного грузового поезда необходимо определить интервал отправления с 
предыдущей станции. 
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Рисунок 2. Зона обгона грузового поезда вслед отправленным ускоренным поездом 
 
Исходя из рисунка 3, для расчета межпоездного интервала обгона вслед идущего поезда, 
используется схема б), так как скорость движения поезда грузового поезда уменьшается при 
дальнейшей остановки его на боковом пути станции для пропуска ускоренного грузового поезда: 
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где, tмар – время, затрачиваемое на приготовление маршрута ДСП или ДНЦ для пропуска 
вслед идущего ускоренного грузового поезда, мин; lгв – длина горловины станции, м; lблвх – 
длинавходного (первого участка приближения) блок участка, м; v1′, v1′′ - соответственно начальная 
и конечная скорость грузового поезда, км/ч; v2 – скорость ускоренного грузового поезда, км/ч. 
Так как первая часть 3-формулы неизменна, следовательно, расчетное время межпоездного 
интервала прибытия зависит от скорости ускоренного грузового поезда. 
При определении межпоездного интервала отправления, грузовой поезд можно отправить 
по желтому огню выходного светофора схема (д) или по зеленому огню выходного светофора 
схема (е): 
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а) Поезд  3101 следует на предвходной 
светофор с желтым мигающим огнем, поезд 
следует с установленной скоростью; 
Поезд 1101 двигается с установленной 
скоростью на расстоянии Lpmin.
б) Поезд  3101 следует на входной с двумя 
желтыми огнями, поезд следует на 
железнодорожную станцию с уменьшенной 
скоростью на боковой путь и готовностью 
остановиться;
Поезд 1101 двигается с установленной 
скоростью на расстоянии Lpmin.
в) Поезд  3101 прибыл на боковой путь, ДСП 
готовит маршрут для пропуска следующего 
поезда;
Поезд 1101 двигается с установленной 
скоростью, впереди свободно два блок участка.
г) Поезд  3101 в ожидании проследования 
следующего поезда;
Поезд 1101 двигается с установленной 
скоростью по главному пути станции.
д) Поезду  3101 открыт выходной светофор с 
желтым огнем, с возможностью следовать с 
уменьшенной скоростью, с готовностью 
остановиться следующий светофор закрыт;
Поезд 1101 двигается с установленной 
скоростью.
е) Поезду  3101 открыт выходной светофор с 
зеленым огнем разрешается следовать с 
установленной скоростью; 
Поезд 1101 двигается с установленной 
скоростью.
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Рисунок 3. Обгон поездов на участках, оборудованных автоблокировкой 
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 Рисунок 4. Простой грузового поезда под обгоном 
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Так как первая часть формул 3 и 4 неизменна, следовательно, расчетное время 
межпоездного интервала прибытия и отправления зависит от скорости ускоренного грузового 
поезда. На рисунке 4 горизонтальные линии обозначают раздельные пункты (с путевым 
развитием). 
Простой грузового поезда под обгоном зависит от взаимного расположения на графике 
обгоняемого грузового и обгоняющего ускоренного грузового поезда, соотношений их скоростей, 
условий отправления грузовых поездов перед ускоренными грузовыми поездами и за ними и 
рационального выбора пунктов обгона. Минимальный и максимальный простой под обгоном, как 
это следует из рис. 4, выражаются следующими зависимостями: 

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где, tx′– время хода грузового поезда по перегону, мин; txуск– время хода ускоренного 
грузового поезда по перегону, мин; tрз – добавочное время на разгон и замедления грузового 
поезда. 
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 Рисунок 5. Максимальный простой под обгоном в зависимости от длины перегона 
 
 
 
 
Рисунок 6. Простой грузового поезда под обгоном в зависимости от скорости 
обгоняемого ускоренного грузового поезда 
 
Как видно из рис. 6 максимальный простой под обгоном зависит от длины перегона. Если 
txуск>Iуск′+Iуск′′, тогда максимальный простой под обгоном с повышением скорости ускоренного 
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грузового поезда увеличивается, наоборот, если длина перегона короткая, в таком случае простой 
уменьшается. Если txуск = Iуск′+Iуск′′, как видно из диаграммы, скорость ускоренного поезда не влияет 
на максимальный простой под обгоном.
 
Как видно из диаграммы рис. 6, минимальный простой под обгоном при увеличении 
скорости ускоренного грузового поезда уменьшается, а максимальный простой под обгоном 
наоборот увеличивается. 
На железнодорожном полигоне при организации движения по поездообразованию грузовых 
поездов поездной диспетчер сам решает вопросы по обгону поезда малой скоростью поездами 
большей скорости, а также выбора станции обгона. При рациональном решении задачи обгона 
поездным диспетчером, возможно, достичь минимального простоя обгона грузового поезда, тем 
самым увеличить участковую скорость железнодорожной линии и пропускную способность. 
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